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Resumen:

Habitar al borde de la ciudad, del espacio natural, del
barranco, de la via, de la pobreza, del fracaso, del
éxito, de la muerte. En espafiol la definicion del borde
trasciende de lo limitrofe y confinante y permite utilizarlo
para describir situaciones en transicion. De esta forma
el borde implica una relaciéon directa con lo fisico o
con lo etéreo, y en ese vinculo que se genera, en este
caso, con el habitar propone una relacion espacial y
virtual entre el ser humano y un lugar. El crecimiento
acelerado que experimentaron las ciudades entre
los siglos XIX y XX tuvo consecuencias morfoldgicas,
entre ellas la eliminacion de elementos que, previo a
esta transformacion, sirvieron como borde y tuvieron
un rol definido. A través del analisis de Madrid, Nueva
York y Berlin en tres siglos distintos se busca un
entendimiento del borde como este espacio activo, en
constante evolucion y con atributos importantes por su
condicion continua y por su estrecho contacto con la
ciudad. A través del analisis de tres proyectos urbanos
y paisajisticos se pretende dar una lectura del borde
como una zona capaz de transformar la ciudad y de
convertirse en un espacio de generacion de encuentro.
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Abstract:

To inhabit the border of the city, the natural space,
the ravine, the road, poverty, failure, success, and
death. In Spanish, the definition of border transcends
the bordering and the confining, it allows to be used
in describing situations of transition. Thus, the edge
implies a direct relationship with the physical or with
the ethereal. In this case, the generated bond by the
inhabiting proposes a spatial and virtual relationship
between the human being and the place. Between the
nineteenth and twentieth centuries, the accelerated
urban growth experienced by cities had morphological
consequences, including the elimination of elements
that, prior to this transformation, served as a border
and had a defined role. Through the analysis of
Madrid, New York and Berlin in three different
centuries an understanding of the border is sought
as this active space, in constant evolution and with
important attributes due to its continuous condition
and its close contact with the city. Through the analysis
of three urban and landscape projects, this essay
intents to understand the border as an area capable
of transforming the city and becoming an encounter
space.
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I. INTRODUCCION

Las ciudades esta compuestas
por limites, sistemas y elementos,
y la interrelacion entre estos
componentes genera una complejidad
y una correspondencia directa con los
habitantes, convirtiéndose las dinamicas
urbanas en fruto de esta relacion. Desde
sus inicios los asentamientos urbanos,
las ciudad y sus habitantes han utilizado
elementos naturales y construidos como
delimitantes, facilitadores y articuladores
del territorio. La ubicacion de estos
elementos nace de un analisis del territorio
de los primeros habitantes para identificar
las cualidades vy los defectos e implantar
la ciudad. Una fuente hidrica, tierras
altas, bosque, vegetacion, acceso al mar
fueron atributos identificados para los
asentamientos humanos. Varios de estos
elementos se transformaron en bordes vy
limites, y donde no existian se construyeron
muros y fosas, y nace en las ciudades una
relacion espacial entre el asentamiento,
sus habitantes y el territorio. Kevin Lynch
define al borde como:

(...) los limites entre dos fases,
rupturas lineales de la continuidad. Constituyen
referencias laterales y no ejes coordinados.
Estos bordes pueden ser vallas, mas o menos
penetrables, que separan una region de otra
o bien pueden ser suturas, lineas segun las
cuales se relacionan y unen dos regiones”.
(Lynch, 1960, pg.62-63)

La palabra borde se traduce al inglés
en border, y es frecuentemente utilizado
como frontera internacional. En italiano
confine significa confinar y delimitar. En
francés bord es utilizado de manera muy
similar al espafiol, pero, ademas, como
tablero, refiriéendose a una superficie; es
decir, una relacion espacial distinta.

Habitar al borde: de la ciudad, del
espacio natural, del barranco, de la via,
de la pobreza, del fracaso, del éxito, de la
muerte. En esparol la definicion del borde
trasciende de lo limitrofe y confinante y
permite utilizarlo para describir situaciones
en transicion. De esta forma el borde
implica una relacion directa con lo fisico
0 con lo etéreo, y en ese vinculo que
se genera, en este caso, con el habitar,
propone una relacion espacial y virtual
entre el ser humano y un lugar. El borde,
de esta forma, no es siempre confinante,

y en muchos casos es un espacio poco
definido y subjetivo ya que nace de
percepcion y relacion, y esa subjetividad
es la que tiene la capacidad de generar
tensiones y contrastes entre los sujetos,
basadas entre las diferencias y ausencias
percibidas por estos.

Tesis

El borde se manifiesta como ese
espacio fisico o virtual donde el habitante
se ubica en relacion al resto de habitantes
y en relacion al territorio. De esta forma,
el borde se convierte en esa zona capaz
de transformar: de fortalecer o reducir
las tensiones segun sea necesario. Esta
comprension del borde puede traducirse
en un método de analisis de la evolucion
de una ciudad y de la identificacion de
zonas desintegradas, para articularlas
a través de la generacion de nuevos
espacio publico en la ciudad. Tomando
el caso especifico de tres proyectos
urbanos: Rio Madrid, High Line en Nueva
York y los memoriales del muro de Berlin,
todos tienen como punto de partida la
transformacion de elementos presentes
en su territorio que han sido elementos
degradantesy desarticulados de la ciudad
a lo largo del siglo XX, como parte de
pProcesos sociales, politicos o econdmicos.

Estas tres ciudades, y sus proyectos
propuestos para ser analizados en este
articulo y para definir un vinculo entre
borde, expansion urbana y generacion de
espacios de encuentro, sera analizadas a
través de una metodologia que inicia con
una primera comprension de la ciudad
en un momento especifico en el tiempo,
en este caso en el siglo XIX, mediante los
mapas elaborados por Melville Branch
en la publicacion An Atlas of Rare City
Maps: Comparative Urban Design, 1830-
1842, que nos permite identificar rasgos
y elementos urbanos que permitieron
y facilitaron el asentamiento de esta
ciudades y que, a su vez, actuaron como
su borde y limite previo al explosivo
crecimiento urbano de los siglos XIX'y XX,
que conformd la ciudad moderna.

Una segunda instancia del analisis nos
lleva a entender estas tres ciudades
un siglo después e identificamos que
estos elementos que  previamente
funcionaron como borde vy atributos



ya no estan presentes en el territorio o
fueron transformados y remplazados por
elementos que responden a un periodo de
tiempo donde las ciudades se planificaron
con fines politicos, sociales o por una
comprension distinta de urbanismo de la
que tenemos hoy en dia.

La tercera instancia de analisis nos lleva
a entender la transformacion urbanistica
de estos tres proyectos, que tuvieron
como oObjetivo comun la recuperacion
de elementos e infraestructura existente
y la generacion de proyectos urbanos y
paisajisticos caracterizados por su alta
capacidad de generacion de espacio
publico, y que, por su escala, los convierte
en elementos estructuradores del territorio
que, a su vez, cuentan con un rol definido
en la ciudad.

Il. DESARROLLO DEL ARTICULO

En el proceso de crecimiento de las
grandes ciudades a raiz de la revolucion
industrial, los limites iniciales fueron
superados y atravesaron por procesos de
urbanizacion dramaticos que hoy en dia
enriquecen la morfologia de la ciudad, el
trazado urbano y el tejido social y cultural
de estas ciudades. Muchos de estos
bordes y elementos iniciales pasaron a
convertirse en hitos y elementos dentro de
la ciudad. Las nuevas tendencias urbanas
que llegaron con el automovil, las nuevas
formas de desplazamiento, mas veloces,
introvertidas, enfocadas en conectar
distancias mayores, modificaron el estilo
de vida de los habitantes e introdujeron
nuevos elementos infraestructurales. En
las ciudades norteamericanas nuevas
autopistas  redefinieron la  ciudad,
cambiaron su escala, el acceso y el
desplazamiento. La interconexion entre
ciudades también cambid a través de
sistemas de autopistas y nuevas redes
de ferrocarriles que facilitaron el acceso
de carga y pasajeros, convirtiéndose
en dinamizadores de la economia de
las ciudades. Las ciudades europeas,
rompieron sus barreras y nuevas zonas
fueron creadas para albergar una nueva
poblacion de residentes. Las ciudades
se convirtieron en areas productivas en
constante crecimiento y desarrollo.

Estos nuevos elementos, este crecimiento
y transformacion en las ciudades, significo

entrar en una nueva era marcada por la
transformacion de los habitos cotidianos
y en la definicion del hombre moderno.
Hoy en dia las ciudades y sus habitantes
se encuentran en un proceso de
recuperacion de aspectos de la calidad de
la habitabilidad que se perdieron en este
proceso transformativo. Una lectura del
trazado de cualquier ciudad nos conduce
aidentificar estos elementos que son parte
de los estratos de su desarrollo. La cultura,
la ecologia, la politica y la economia son
resultado de esta constante evolucion que
viene enrigquecida por el modo de habitar
de sus residentes y que hace que cada
ciudad tenga condiciones determinadas.

Tomando el caso especifico de los
tres proyectos urbanos mencionados:
Rio Madrid, High Line en Nueva York
y los memoriales del muro de Berlin,
analizaremos su proceso transformativo a
través de las tres instancias previamente
establecidas, el siglo XIX, el siglo XXy el
desarrollo de las propuestas en el siglo
actual.

El proyecto Rio Madrid se fundamenta
en la recuperacion de la ribera del rio
Manzanares, que por varios siglos sirvio
de borde limitrofe y acceso a la ciudad,
como lo evidencia la Fig.1 con el plano
de Madrid en el siglo XIX, donde se
puede apreciar la relacion de la muralla
confinante y el rio, y su integracion
al palacio real. En el siglo XX Madrid
desbordoé sus limites histéricos y entrd en
una etapa de crecimiento y aglomeracion
de los poblados aledafnos. A mediados
del siglo XX el Plan Bigador (1941) prevé
la construccion de anillos viales; uno de
estos, la M-30, se convertiria en 1970 en
la via de circunvalacion de Madrid que
en su extremo oeste cruzaba sobre el rio
Manzanares, haciendo uso de ese antiguo
elemento confinante como guia del trazado
de esta nueva autopista de alta velocidad
(Soler, 2014). El proceso de crecimiento
urbano continudé en Madrid y los barrios
asentados se fueron consolidando al
borde de esta autopista, que inicialmente
brind6 acceso a estas zonas de la ciudad
y permitié una circunvalacion mas agil
alrededor de Madrid; sin embargo, actuo,
y en muchos tramos sigue actuando, como
barrera que, a su vez, generd degradacion
urbana, ecologica y social en el rio y en
torno a su borde (Area de Gobierno de
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Medio Ambiente y Movilidad de Madrid).
(Figura 1. Plano de Madrid 1830-1842)
Plano histérico de Madrid que evidencia
la relacion de la ciudad con la muralla,
extensas edificaciones reales y el rio
Manzanares como importante elemento al
borde y entrada a la ciudad.

La zona del término de los
Carabancheles inmediata al Manzanares se
habia mantenido estrechamente vinculada a
Madrid desde antiguo, pues alli se encontraba
la Ermita de San Isidro, patron de la Villa y
Corte; mas al noroeste, las tapias de la Casa de
Campo, con la Puerta del Angel, constituian, en
cierto modo, otra de las entradas a la capital.
La creacion del cementerio de San Isidro en
1811 contribuyo a reforzar la conexion de la
ciudad con la orilla derecha del Manzanares.
(Soler, 2014)

La relacion de la ciudad con el
rio cambid, y se convirtié en un elemento
inaccesible, inseguro y sin un rol
determinado para la ciudad, como lo tuvo
por varios siglos. Si bien la presencia de la
autopista de circunvalacion existe todavia,
en el 2003 el Ayuntamiento de Madrid
optd por la recuperacion de la fauna del
rio Manzanares a través del soterramiento
de la autopista M-30 y la regeneracion
urbana del sector, transformandolo en
un espacio peatonal, recreativo, continuo
y que recupere la vocacion de este
importante elemento paisajistico que
atraviesa la ciudad. (Area de Gobierno de
Medio Ambiente y Movilidad de Madrid).
Un concurso internacional fue convocado

en el 2005 para la intervencion sobre siete
km del rio entre el histérico Puente del Rey
hasta la zona de Matadero.
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Figura 1. Plano de Madrid. Fuente: Atlas of Rare City Maps:
Comparative Urban Design, 1830-1842.

La propuesta ganadora desarrollada por
las oficinas Burgos & Garrido Arquitectos,
Porras La Casta, RAS y West 8 describen
a esta intervencion de la siguiente forma:

Madrid Rio ocupa una superficie de
120 Ha de éareas verdes y 6 de equipamientos
ciudadanos, instalaciones deportivas, centros
de interpretacion y creacion artistica, una playa
urbana, areas de juegos infantiles, quioscos
y cafés. Se han invertido 420 M€ y con él, la
ciudad de Madrid vuelve a pertenecer a la
geografia del rio. (Burgos & Garrido, 2011)

Ademés del programa definido
para este parque lineal, el Ayuntamiento
de Madrid plantedé una reestructuracion
del sistema de canalizacion del cauce del
rio a través de la apertura de compuertas
para la recuperacion del régimen
hidrologico. Esto permite al rio recuperar
condiciones mas proximas a lo natural y el
sistema previo de canales puede también
activarse como una medida de mitigacion
de riesgos. ElI Ayuntamiento de Madrid
también hace hincapié en la capacidad
de este elemento en temas de ecologia:

(...) ha Iniciado los  pasos
necesarios para la consecucion del “Plan
de renaturalizacion del rio Manzanares a su
paso por la ciudad de Madrid”, con el que
se pretende la recuperacion y conservacion,
en la medida de lo posible, de la funcion de
corredor ecoldgico que puede representar
el rio Manzanares a su paso por Madrid en
conjuncion con tramos superiores e inferiores,
asi como de su puesta en valor dentro del
entorno urbano”. (Area de Gobierno de Medio
Ambiente y Movilidad de Madrid)

Esta intervencion volvié a permitir
que Madrid viva nuevamente sobre el
borde del rio y que lo convierta en un
elemento estructurador de la ciudad.
De una zona conflictiva, de la tension
generada por distintas etapas de
crecimiento de la ciudad, desarticuladas
por un elemento divisorio y confinante,
surge un espacio capaz de integrar y
generar nuevas dinamicas a través de una
generosa franja verde cargada de espacio
publico, circuitos peatonales, ciclovias
y puentes que activan y fortalecen la
conexion entre varios sectores de la
ciudad. Esta intervencion le permitio a
Madrid volver a tener un frente al rio y
reconocer su geografia y memoria. La
intervencion sobre el rio es fortalecida
a través del “Plan de intervencion para



la rehabilitacion residencial y la mejora
de la escena urbana entorno del Rio
Manzanares”, que propone una serie de
proyectos que permitira laregeneracion de
una franja inmediata al rio y la integracion
con el resto de proyectos estratégicos de
la ciudad.

(Figura 2. Plano de Madrid siglo XX)
Plano que evidencia el crecimiento de
Madrid, y la relacion de su configuracion
urbanaenrelacion al circuito vial perimetral
(rojo) previo a la recuperacion de la ribera
del rio Manzanares.

(Figura 3. Plano actual de Madrid)

Plano que evidencia la presencia del rio
Manzanares (azul) y la intervencion de Rio
Madrid (verde).

(Figuras 4 y 5. Fotografias de Rio Madrid)
Integracion del rio con la ciudad a través
del desarrollo de un proyecto urbano
continuo con programa recreativo vy
senderos para la movilidad alternativa.

(Figura 6. Plan de renovacion urbana del
entorno del Rio Manzanares)

Propuesta desarrollada por la Direccion
General de Planeamiento Urbanistico de
Madrid para la rehabilitacion del entorno
a lo largo de la intervencion sobre el rio
Manzanares.

El siguiente proyecto a ser analizado es
el High Line en Nueva York, que por su
aporte a la mejora del entorno urbano del
frente costero del oeste de Manhattany por
su capacidad de transformar un elemento

Figura 2. Plano de Madrid siglo XX. Fuente: Elaboracién Figura 4 y 5. Fotografias de Rio Madrid. Fuente:
propia. Elaboracion propia.
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infraestructural abandonado en un parque
lineal elevado se convirtid en un referente.
Su éxito y la apropiacion de sus habitantes
dinamizaron el entorno y detonaron la
regeneracion del borde perimetral de
Manhattan, zona subutilizada de la ciudad
que se desvinculd del trazado urbano en
el siglo XX como resultado del desarrollo
de otros sistemas de transporte que
remplazaron al transporte maritimo que
caracteriz6 a Manhattan por varios siglos.
A High Line se lo regenerd como un parque
elevado de mas de dos kilometros de largo
ocupando la infraestructura férrea de la
antigua linea perteneciente a la compafnia
New York Central Railroad, que conect6
las ciudades de Nueva York y Boston
sobre la costa este de Estados Unidos,
con Chicago y St. Louis en el medio oeste.
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Figura 6. Plan de renovacion urbana del entorno del Rio
Manzanares. Fuente: Direccién General de Planeamiento
Urbanistico de Madrid.
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Figura /. Plano de Manhattan. Fuente: Atlas of Rare City
Maps: Comparative Urban Design, 1830-1842.

Manhattan del siglo XIX abarcaba tan
solo el territorio que es hoy considerado
la punta sur de la ciudad, consolidada en
lo que hoy en dia se denomina el distrito
financiero. La ciudad tuvo un fuerte
vinculo con sus rios y se convirtié en un
importante puerto de la costa este de
Estados Unidos y a sus costas llegaron
millares de migrantes como resultado de
crisis y guerras en Europa, que marcarian
un crecimiento exponencial y convertirian
a Manhattan en un crisol de culturas.
(Figura 7. Plano de Manhattan 1830-1842)
Plano que evidencia el crecimiento de
Manhattan, su relacion con el condado de
Brooklyn y su frente al rio.

La relacion de la ciudad con sus rios se
desvinculd a lo largo de su crecimiento y
modernizacion en el siglo XXy el perimetro
de Manhattan se convirtié en un sistema
infraestructural de vias vehiculares de
alta velocidad para facilitar los traslados
alrededor de la isla, conectar a Manhattan
con el resto de condados y el estado
de Nueva Jersey y descongestionar el
centro. El planificador urbano Robert
Moses ide6 una ciudad disefiada para el
vehiculo, interconectada con su entorno,
convirtiéndola en el centro financiero y
cultural del mundo. Para el borde oeste
de Manhattan el presidente del condado,
Julius Miller, propuso la construccion
de una autopista sobre nivel y de un eje
férreo también elevado que remplace el
existente sobre la décima avenida, ya que
era considerada peligrosa por la presencia
del tren que cobr6 muchas vidas. (New
York Times, 1925). Robert Moses liderd
la ejecucion de esta obra denominada
“West Side Improvement” (Lopate, 2011),
articulandola con una serie de tuneles,
extensiones al sur y norte, puentes, y otras
vias de alta velocidad que remplazaron
el borde de Manhattan, previamente
delineado por muelles y por anchas vias de
alta velocidad. De esta forma, Manhattan
se desvinculd de su frente costero (borde),
quizas uno de sus atributos naturales
mas relevantes, iniciando un proceso de
desarrollo centrado al interior de la isla.
Esta intervencion que priorizé la movilidad
vehicular se convirtio en un modelo para
otras ciudades en Estados Unidos y en
el resto del mundo, pero a mediados del
siglo XX activistas como Jane Jacobs
cuestionaron las decisiones adoptadas y
la priorizacion al vehiculo. Décadas mas



tarde, a través de intervenciones como el
High Line, impulsadas por residentes y
activistas, se plante6 la recuperacion de
cualidades perdidas en las ciudades.

Las necesidades basicas de los
automoviles se aceptan y satisfacen mas
facilmente que las complejas necesidades
de las ciudades y cada vez mas urbanistas
y diseniadores se convencen de que si
solucionamos los problemas de trafico
resolverias asi el problema mas grave de las
ciudades. Las ciudades tienen preocupaciones
econdmicas y sociales mucho mas intricadas
que el trafico rodado. ;Coémo se puede saber
qué hacer con el trafico sin saber antes como
funciona una ciudad y para qué mas necesita
esta sus calles? No se puede. (Jacobs, 1961,

rg. 7)

Con el crecimiento de las
autopistas interestatales y el transporte
de carga por vehiculos la necesidad de
transportar carga por tren a la ciudad se
redujo y a finales de la década de los 70 la
infraestructura elevada inicié un proceso
de abandono y desmantelamiento, hasta
que en 1980 se realiz6 el ultimo viaje de un
tren de carga (Lopate, 2011). Su presencia
en la ciudad era nociva y la proximidad a
la autopista perimetral generd una franja
decadente con un impacto negativo en
la plusvalia de la zona y en la calidad
de vida del sector. En la década de los
90 la ciudad de Nueva York optd por la
demolicion del viaducto elevado para
generar una autopista en la superficie,
mas permeable y que permita el acceso
a un nuevo parque lineal y al desarrollo de
un nuevo barrio denominado Battery Park
City, reconectando a Manhattan con su
borde original, vinculandose nuevamente
con el rio Hudson y regenerando el frente
oeste de la ciudad.

El proceso de regeneracion del oeste
de la ciudad incluy6 la reactivacion de
la infraestructura férrea elevada, que fue
impulsada desde 1999 por “Friends of
the High Line” (Lopate, 2011), un grupo
de residentes del sector que lograron el
apoyo econdémico y politico para que en
el 2006 inicie la construccion. El disefio
fue desarrollado por un grupo de firmas
conformado por James Corner Field
Operations, Diller Scofidio + Renfro, and
Piet Oudolf. La propuesta fue inspirada en
la vegetacion nativa que creci6é durante
las décadas de abandono y a través de la

incorporacion de un programa vinculado
a los espacios elevados y directamente
con la vocacion de las edificaciones mas
proximas (Diller Scofidio + Renfro, 2009).
Esta infraestructura se convirtié en un hito
urbano por la calidad espacial y el aporte
directo al sector, detonando un proceso
de regeneracion del barrio de Chelsea,
que por varias décadas albergd garajes,
mecanicas, gasolineras, y que hoy en
dia fueron remplazados por proyectos
inmobiliarios (Lopate, 2011), entre ellos el
traslado del emblematico museo de arte
Whitney de su histérica sede disefiada
por Marcel Breuer a un nuevo edificio
ubicado al lado del High Line. El sector
adquirio el rol de distrito artistico, llegando
a superar al barrio de SoHo (Lopate, 2011)
que fue considerado el distrito artistico a
lo largo del siglo XX. El parque lineal fue
ejecutado en tres fases y es sin duda un
ejemplo que demuestra la capacidad de
transformacion de zonas y bordes nocivos
causados por elementos subutilizados y
abandonados que cumplieron su vida util
y funcional en la ciudad. Manhattan ahora
habita al borde de sus rios y ha logrado
redefinirlo a través del desarrollo de piezas
estratégicas que refuercen un modelo de
ciudad que prioriza al ciudadano y a los
desplazamientos peatonales.

(Figuras 8 y 9. Planos de Manhattan siglo
XXI)

Analisis del borde de Manhattan
sobreponiendo el sistema de autopistas
de alta velocidad (rojo) con el frente
costero (azul), poniendo en evidencia
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Figuras 8. Plano de Manhattan siglo XXI. Fuente:
Elaboracion propia.
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Figuras 9. Plano de Manhattan siglo XXI. Fuente:
Elaboracion propia.

Figura 10. Teatro urbano High Line. Fuente: Jeramey
Jannene  (libre uso) https://www.flickr.com/photos/
compujeramey/5037381726

Figura 11. High Line. Fuente: David Shankbone (libre uso)
https://www.flickr.com/photos/shankbone/14082063968

Figura 12. Plano de Berlin. Fuente: Atlas of Rare City Maps:
Comparative Urban Design, 1830-1842

que la relacion de la ciudad con el rio es
interrumpida por la autopista. Unicamente
en el frente oeste esta condicion fue
corregida con la demolicion de la via
elevada y la relacion de la ciudad con
su frente costero fue recuperada. Esa
condicion prevalece solo en el condado
de Manhattan; en el resto de condados el
frente costero no se perdio.

En la figura 8 se evidencia la ubicacion del
High Line (verde) y los parques existentes
(amarillo), asi como el nuevo desarrollo
denominado Battery Park, que cuenta con
un fuerte vinculo con el rio.

(Figura 10. High Line)
Teatro urbano elevado sobre la Décima
Avenida.

(Figura 11. High Line)
Relacion del eje con la ciudad, se observa
la alta presencia de vegetacion

El tercer proyecto a ser analizado tiene
una condicién de borde distinta, ya que
a mediados del siglo XX constituyé una
barrera fisica que dividié a una ciudad
en dos, como resultado de diferencias
politicas luego de la segunda guerra
mundial y magnificada a través de la
guerra fria. A lo largo del siglo XX la
ciudad de Berlin y sus habitantes vivieron
un periodo conflictivo y fueron el escenario
de momentos oscuros de la historia de la
humanidad. Luego de la caida del muro
de Berlin en 1989 inicié una nueva etapay
el reto de unir a la ciudad. Los memoriales
de Berlin recogen ese objetivo al preservar
el vacio que significo la remocion del muro
(borde) y generar nuevos espacio de
encuentro y reflexion.

La ciudad de Berlin se asent6 a lo largo
del rio Spree y el plano del siglo XIX
evidencia una estrecha relacion con este
elemento que integra los asentamientos
del este y oeste; a pesar de que este
elemento fisicamente divide la ciudad, su
forma y trazado tiene una lectura radial
continua. Adicional al rio, el plano del siglo
XIX evidencia una amplia muralla que
abarca una vasta cantidad de territorio no
construido.

(Figura 12. Plano de Berlin. 1830-1842)

Plano que evidencia la relacion de la
ciudad con la muralla y el rio Spree que
actla como un borde que fractura y



organiza la ciudad en dos zonas distintas
pero morofolégicamente integradas.

La construccion del muro de Berlin inici6
en 1961 luego de una década que fue
marcada por la militarizacion de las
fronteras que fueron pactadas entre
los paises aliados luego de la caida del
estado nazi. El muro se convirtié en una
barrera fisica que dividid la Republica
Democrética Alemana (Alemania oriental),
gobernada por la Unién Soviética, y la
Republica Federal de Alemania (Alemania
occidental), gobernada por Estados
Unidos, Francia y Reino Unido. 156 km
de muro dividieron estos dos territorios,
con una altura promedio que superaba los
3,5m de alto, utilizando de forma concreta
el trazado del rio para configurar esta
nueva separacion. Torres de observacion,
puntos de control y acceso, militares,
perros, concreto, alambre de pluasy zonas
demolidas para marcar fisicamente este
borde y crear distintos espesores, fueron
los elementos caracteristicos del muro de
Berlin.

(Figura 13. El muro de Berliny el rio Spree)
Fotografia de 1980, que evidencia la
estrecha relacion entre el rio Spree y el
trazado del muro.

La caida del muro en 1989, hecho de
relevancia mundial, marco el inicio de una
nueva etapa para la ciudad y un reto que
trascendi6 lo politico, ya que esa ruptura
de 28 anos dej6 huellas importantes en la
ciudad y sus habitantes. La transformacion
y reintegracion de una ciudad, que una
vez funcioné de forma armoniosa, tenia
que articularse nuevamente sin borrar una
capa historica y unir a dos fragmentos que
por casi tres décadas crecieron bajo dos
sistemas vy visiones de ciudad distintas.
El lado oeste bajo un modelo capitalista,
que dio continuidad al trazado y caracter
existente, mientras que el este crecié bajo
elrégimen socialista que se caracterizé por
blogues residenciales de gran dimension,
grandes manzanas, avenidas anchas,
espacios publicos sobredimensionados,
monumentos, edificios en altura y de
alta densidad y sistemas constructivos
industrializados y de rapida construccion.

El muro fue un elemento que aniquild
urbanistica y socialmente a lo largo de
todo su borde.

Durante el proceso de demolicion
del muro asociaciones de residentes
fueron conservando tramos de muro e
identificando edificaciones que fueron
demolidas para la construccion del muro.
En el 2006, por voluntad del Senado de
la ciudad, se decidié generar un plan
maestro para disefar y articular los
distintos memorialesy espacios dedicados
al muro. En el 2009 las companias Sinai
y ON Architektur disefiaron un memorial
y parque de 1,3 km para articular el
vacio dejado por el muro, para conservar
elementos que pongan en evidencia el
caracter que tuvo y generar un punto de
encuentro y reflexion sobre la division
de Berlin (Berlin Wall Memorial, 2018)

Este espacio logra generar un nuevo
borde, una nueva relacion, un vinculo y
dindmicas que enriquecen el proceso
de reconformacion de Berlin. De las
tensiones existentes, de su historia y de
la memoria surge la posibilidad de crear
nuevos espacios, nuevas formas de
encuentro vy, sobre todo, se propone una
nueva forma de re habitar este borde.
(Figura 14. Plano de Berlin)

Plano que evidencia el muro sobrepuesto.

Figura 13. El muro de Berlin y el rio Spree. Fuente: AP
Photo - Elke Bruhn Hoffmann.

Figura 14. Plano de Berlin. Fuente: Elaboracion propia
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en un plano actual y la relacién con el rio
Spree, como gufa para dividir la ciudad
administrativamentey ,consecuentemente,
dividirla de forma fisica.

(Figuras 15 y 16. Memorial del muro de
Berlin)

Fotografias de los espacios de encuentro
generados a lo largo de la ubicacion del
muro que dividio la ciudad.

L. CONCLUSIONES Y
RECOMENDACIONES

Las ciudades son el resultado de
estratos que nos relatan su crecimiento,
volviéndolas entes complejos v ricos, en
un constante cambio que requiere, asi
mismo, de una planificacion continua
y dinamica que tenga la capacidad
de identificar problematicas y revertir
tendencias negativas para convertirlas
en nuevas oportunidades para la
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Figuras 15 y 16. Memorial del muro de Berlin. Fuente:
Elaboracion propia

ciudad, especialmente para mejorar las
condiciones de habitabilidad de sus
residentes y, entre ellas, generar espacios
de encuentro que tengan la capacidad de
transformar y articular zonas de la ciudad
que han sido desvinculadas a través de su
expansiony de tendencias de planificacion
que priorizaron esta condicion.

El borde no es ajeno a la ciudad, sino un
elemento articulador, igual de dinamico,
que cumple un rol importante. El borde
no se restringe a delimitar, sino que en
su cualidad continua y en esa estrecha
cercania con la ciudad adquiere
un potencial para estructurarla. Esa
definicion, en espafiol, activa del borde,
en tension, permite habitarlo y convertirlo
en un espacio urbano dinamico, y nos
plantea, por ende, un borde que tiene una
capacidad de generacion de encuentro.

A lo largo de la evolucion y crecimiento
de las ciudades, especialmente entre los
siglos XIX y XX, distintos elementos que
actuaron como borde fueron modificados
y surol en la ciudad paso a ser secundario.
El borde es un elemento importante que
tiene un rol activo en la ciudad. En el caso
de Madrid, iniciamos el analisis con el rio
Manzanares como borde complementario
a la muralla y como un atributo urbano de
Madrid en el siglo XIX. En Nueva York,
una ciudad delineada y definida por su
costa y su relacion directa con los rios
Hudson e East, que constituyen un borde
costero continuo y que facilita su acceso
y conectividad. En Berlin con una ciudad
gue crecio habitando a lo largo y alrededor
del rio Spree, pero que a su vez sirvié como
un elemento de transicion y que definio el
sector este y oeste de la ciudad.

En el siglo XX, durante un periodo donde
la gran mayoria de ciudades atravesaron
por grandes cambios y crecimiento, varios
de estos atributos desaparecieron, Madrid
canalizé su rio y sobre este edificd una
autopista de alta velocidad perimetral;
Nueva York construyd también un sistema
de autopistas de alta velocidad bordeando
Su costa, priorizando los desplazamientos
terrestres y el desarrollo hacia el interno de
laisla, desvinculandose de esa forma de la
costa. Berlin, por su lado, fue el resultado
de guerras mundiales durante el siglo
XX que la dividieron en dos, utilizando el
cauce del rio Spree como un elemento guia



para marcar este nuevo borde. De esta
forma, los elementos identificados como
‘borde’ en cada una de estas ciudades en
el siglo XIX perdieron su rol y las ciudades
adoptaron nuevas tendencias y formas de
habitarlos.

El siglo XXl las ciudades restablecieron sus
prioridades y entraron en un proceso de
planificacion distinto alo que fue planteado
en el siglo XX, donde varias decisiones se
tomaron como una forma de adaptacion
al crecimiento acelerado, con el objetivo
de recuperar y generar una ciudad que
priorice al ser humano y una convivencia
sostenible con el territorio. Este cambio de
tendencia implicé que la planificacion se
centre en buscar mayor compacidad, en
activar zonas previamente consolidadas
y en proceso de abandono, y corregir
decisiones que llevaron a las ciudades
a perder la esencia de elementos que
tienen la capacidad de caracterizarlas,
articularlas y de convertirse en elementos
con altas aptitudes para generar espacios
de encuentro, como son los rios Spree y
Manzanares, en Berlin y Madrid, y el frente
costero en Manhattan.

A través de un breve andlisis de tres
proyectos exitosos, vinculados con estos
tres elementos definidos como borde
y atributos hasta el siglo XIX, podemos
entender la capacidad de transformacion
que tiene el borde cuando su disefio
esta orientado a entender su vocacion,
a otorgarle un rol que sobrepase o
confinante y se enfoque en el ser humano
y su bienestar. Cuando estos elementos
cuentan con un programa adecuado,
dindmico, disefiado para ello, el borde
se convierte en un elemento paisajistico y
urbano capaz de transformar las ciudades,
de crear nuevas dinamicas urbanas,
regenerar zonas con Procesos NOCivos Y
principalmente en generar encuentro.
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